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Tässä työssä oli tarkoituksena pohtia eri vaihtoehtoja kuljetuksille välillä 
Hyvinkää – Kiina. Toimeksiantaja on Konecranes ja nyt tarkastelun alai-
sena oli vain Hyvinkään Industrial Cranesin tuotteet. Työssä oli tarkoitus 
ottaa kantaa myös ympäristöasioihin ja hakea vaihtoehtoja rautatiekulje-
tuksista.  
 
Käyttämällä rautateitä Aasian ja Suomen välillä aikasäästö on merkittävä 
verrattuna merirahtiin. Eri ratavaihtoehtoja vertailtiin ja mietittiin niiden 
hyviä ja huonoja puolia. Työssä kävi ilmi haastattelujen pohjalta, ettei ra-
taliikenne ole juuri tällä hetkellä varteen otettava vaihtoehto sen hinnoitte-
lun takia. Työ on kuitenkin hyödyllinen tulevaisuutta ajatellen, jolloin 
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The aim of this work was to consider different choices for transportation 
between Hyvinkää and China. The work was given by Konecranes. In this 
work we only consider products of Industrial Cranes. Also the aim was 
consider environmental issues and look for railway transportation as one 
option. 
 
By using railway transportation between Finland and Asia, timesaving is 
remarkable compared to ocean freight. In this work different route options 
were compared and taken into consideration. After interviewing some 
people, it was clear that railway transportation from China is an expensive 
solution. This thesis is very beneficial anyway in future, when railways are 
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Tässä työssä on tarkoituksena pohtia vaihtoehtoja tavaran kuljetuksille vä-
lillä Suomi - Kiina ottaen huomioon molemmat suunnat. Yleisin kuljetus-
tapa rahdin kuljettamiselle on merikonttikuljetukset Shanghaista. Niiden 
ongelmana on matkan kokonaisajan pituus. Toisaalta myös lentorahdeille 
haetaan toista vaihtoehtoa, niiden ongelmana on kuljetusten kalleus ja 
epäekologisuus. Ratkaisuja on haettu Konecranesin tuotteille, joita tulee 
säännöllisesti Suomeen ja myös Suomesta Kiinaan päin. Samalla on eritel-
ty ja otettu huomioon kuljetusmuotojen ympäristövaikutuksia. Lähemmän 
tarkastelun alle on otettu rautatien suomat mahdollisuudet Aasian kuljetus-
ten suhteen. 
2 LIIKENNE - LOGISTIIKKA - PÄÄSTÖT 
Yritysten materiaalivirtojen hallinnassa kuljetuksilla ja logistiikalla on 
keskeinen osa yritysten liiketoiminnassa. Tavaran kuljettaminen eri paik-
koihin vaikuttaa väistämättä myös ympäristöön. Tämän vuoksi yritysten 
on toiminnassaan otettava huomioon myös kuljetuksiin ja logistiikkaan 
liittyvät ympäristönäkökohdat. Muutama vuosi sitten on ilmaantunut uusi 
termi, vihreä logistiikka. Vihreällä logistiikalla tarkoitetaan yleisesti kulje-
tusketjun muuttamista mahdollisimman vähän ympäristöä kuormittavaksi. 
Kun yritykset huolehtivat kuljetuksiin liittyvistä ympäristöasioista, ne saat-
tavat samalla lisätä toimintansa tehokkuutta, mikä puolestaan tuo yrityk-
selle säästöjä ja kilpailuetua. Ottamalla huomioon ympäristönäkökohdat, 
yritykset parantavat myös kuljetuksiin liittyvien riskien hallintaa. Kuljetus-
ten käytännön suunnittelun lisäksi ympäristönäkökohtiin voidaan kiinnittää 
huomiota jo valittaessa tarkoituksenmukaisinta kuljetusmuotoa. Esimer-
kiksi maantiekuljetuksia voidaan pitkillä matkoilla siirtää kiskoille, jos 
mahdollista. Ajoneuvojen käyttöaste tulisi pitää suurena, sen voi tehdä 
parhaiten ajamalla täysiä kuormia, matka- ja kuormasuunnittelu on tässä 
avainasemassa. Vaatimukset ympäristöystävällisemmästä liikenteestä ovat 
kiristyneet koko viime aikoina. Kuljetuskaluston ja uusien teknisten ratkai-
sujen kehittämisessä ympäristönäkökohdat ovatkin avainasemassa. 
Ympäristöasioiden vastuullinen hoito on nykyisin tärkeää myös yritysku-
valle. Monet yritykset korostavat nykyään ns. vihreitä arvoja. Logistiik-
kaan ja kuljetuksiin liittyvät tavoitteet on usein otettu osaksi yrityksen ym-
päristöohjelmaa. Tavaran- ja henkilökuljetuksiin erikoistuneiden kuljetus-
liikkeiden, on kyettävä täyttämään asiakkaidensa asettamat ympäristövaa-
timukset sekä oltava perillä keinoista, joilla ympäristö voidaan rasittaa vä-
hemmän. (Ymparistö n.d.) 
Ilman liikennettä ei voi olla logistiikkaa. Tilastot osoittavat, että liikenne 
on merkittävä kasvihuonekaasupäästöjen lähde; se aiheuttaa noin 13 pro-
senttia maailman kaikista kasvihuonepäästöistä. Sekä Euroopan unionissa, 




Suurin osa eri liikennemuodoista perustuu öljypohjaisiin polttoaineisiin, 
joten liikenne tuottaa ennen kaikkea hiilidioksidia. Lisäksi liikenne tuottaa 
merkittäviä dityppioksidi- ja metaanipäästöjä sekä epäsuoraan ilmastoa 
lämmittäviä kaasuja, kuten haihtuvia orgaanisia yhdisteitä (VOC), typen 
oksideja ja monoksidia. (Ilmasto n.d.) 
Myös lähiliikenteessä ratkaisuja voidaan tehdä ekologisempaan suuntaan. 
Esimerkkinä voidaan mainita, että Itella on ottanut postinjakeluun maakaa-
sulla toimivia autoja. ”Maakaasuauto soveltuu ominaisuuksiltaan hyvin 
kuljetusajoihin kaupungeissa ja taajamissa. Sen käytöstä ei synny juuri 
lainkaan terveydelle haitallisia pienhiukkasia, myös sen hiilidioksidipääs-
töt ovat lähes 10 prosenttia pienemmät kuin vastaavan dieselkäyttöisen au-
ton. Muita kaasuauton etuja ovat pienemmät polttoainekulut ja hiljainen 
käyntiääni.” (Itella 2009) 
 
Voimakkaat muutospaineet ympäristöystävällisempään toimintaan ja kes-




Merikuljetukset ovat kansainvälisen kaupan merkittävin kuljetusmuoto. 
Koko maailmankaupan määrästä noin 90–95 prosenttia kulkee meritse. 
Meriliikenteen kehittymiseen vaikuttavat kuitenkin mm. alueellinen sijoit-
tuminen, paikallisolosuhteet, maailmantalouden yleiset kehityssuunnat, 
kansainvälinen kauppa- ja talouspolitiikka ja luonnonolosuhteet. 
Merikuljetuksilla on merkittävä rooli myös Suomen logistiikassa. Yleinen 
sanonta on, että Suomi on saari ja sen myös todistanee se, että ulkomaan-
kaupastamme tänäkin päivänä noin 80 prosenttia kulkee meritse.  Suoma-
laisten alusten osuus tuonnin tavaramäärästä oli hieman yli puolet ja vien-
nistä kolmannes. (Meriliitto n.d.) 
Yleensä suurin osa pitkän matkan merikuljetuksissa toimitettava tavara 
laitetaan kontteihin. Konttikuljetuksiin suunnitelluilla aluksilla voidaan te-
hokkaasti siirtää suuri määrä kontteja valtameriliikenteessä. Konttialusten 
lastiruuma muodostuu soluista, joihin pinotaan usein 6–7 konttia päällek-
käin. Myös sääkannelle lastataan kontteja useaan kerrokseen. Kontit sovel-
tuvat parhaiten pitkän matkan kuljetuksiin, joissa voidaan tehokkaasti 
käyttää suuria aluksia. 
 
 Konttikuljetusten yhteydessä käytetään yksikköä TEU (twenty foot 
equivalent unit), joka ilmaisee, kuinka monta 20 jalan konttia alukseen 
voidaan lastata. Yksi TEU tarkoittaa yhtä 20 jalkaa pitkää, 8 jalkaa leveää 
ja 8,5 jalkaa korkeata konttia. Sen sisätilavuus on 32 m
3
. Suurten kont-
tialusten kapasiteetti on useita tuhansia TEU-yksiköitä. Toimiakseen te-
hokkaasti konttijärjestelmä edellyttää myös tehokkaita lastinkäsittelylait-





Vesikuljetukset ovat suhteellisen energiantaloudellisia ja niiden aiheutta-
mat ilman epäpuhtaudet ovat kuljetussuoritteeseen nähden suhteellisen 
pieniä. Meriliikenne tuottaa kuitenkin vuodessa noin 850 miljoonaa tonnia 
kasvihuonekaasupäästöjä. Tämä on noin 3,3 prosenttia ihmiskunnan vuo-
sittain tuottamasta päästömäärästä. Päästöt ovat kaksinkertaistuneet vuo-
desta 1990. (Kämäräinen 2008.) 
 
Vesiliikenteen ympäristöhaitat liittyvät ensisijaisesti vesien laatuun ja hap-
pamoittaviin päästöihin. Merkittävimpiä vesiliikenteen ympäristötekijöitä 
ovat muun muassa 
 
- päästöt ilmakehään  
- päästöt mereen  
- onnettomuusriskit  
- väylien rakentamisen ja kunnossapidon aikaiset haitat  
- tulokaslajit. 
(Pöllänen, Säily, Kalenoja & Mäntynen 2003, 80.)  
 
Päästöillä ilmakehään ja mereen on monenlaisia terveysvaikutuksia sekä 
vaikutuksia ekosysteemin toimintaan ja luonnonympäristöön. Laivadiese-
lin savukaasupäästöt koostuvat pääosin samantyyppisistä kaasuista kuin 
muutkin dieselmoottorien pakokaasut. Suurin osa raakapakokaasuista 
koostuu läpivirtaavasta typestä, hiilidioksidista ja vesihöyrystä. Lisäksi sa-
vukaasuissa on pieniä määriä haitallisia yhdisteitä, joita syntyy mm. epä-
täydellisen palamisreaktion tuloksena. Vesiliikenteen merkittävimpinä 
päästötyyppeinä pidetään rikkidioksideja, typen oksideja, ja hiilidioksidia. 
Lähes kaikki Suomen liikenteen rikkidioksidipäästöt, noin 40 prosenttia 
typen oksidi-päästöistä ja noin 20 prosenttia hiilidioksidipäästöistä, ovat 
peräisin vesiliikenteestä. (Pöllänen ym. 2003, 82.) 
3.1.2 Rikin haitalliset vaikutukset 
Erilaiset rikkiyhdisteet ovat haitallisia luonnolle. Sen vaikutuksista kirjoitti 
Matti Mielonen (2010)”Fossiilisten polttoaineiden käyttö vapauttaa rik-
kiyhdisteitä, etenkin rikkidioksidia, ilmakehään. Rikkidioksidipäästöt puo-
lestaan jarruttavat merkittävästi ilmaston lämpenemistä, sillä rikkidioksidi 
muuntuu yläilmakehässä auringonvaloa heijastaviksi rikkihappohiukkasik-
si. Ilmakehästä rikki palaa takaisin maahan ja vesiin. Rikkidioksidi reagoi 
sadeveden kanssa muodostaen happoja, joten rikin runsas esiintyminen 
ilmakehässä aiheuttaa maa- ja vesiluonnolle haitallista happamoitumista.  
Rikkipäästöjen (SO2) väheneminen vähentää hengityselin- ja sydänsaira-
uksia ja kuolleisuutta, luonnon happamoitumista, satotappioita sekä ra-
kennettujen materiaalien rapautumista. Rikin haitallisuus on havaittu jo 
vuosia sitten ja siihen on nyt myös alettu kiinnittää huomiota. 
 Euroopan parlamentin ympäristövaliokunnan vihreiden edustaja Satu Has-
sin sanoi tiedotteessaan 21.9.2011: ”Rikkipäästöjen vähentäminen on tär-




tässä aivan keskeistä. Ilman uutta lainsäädäntöä laivojen rikkipäästöt EU:n 
merialueilta ylittäisivät tämän vuosikymmenen lopulla kaikki maalta tule-
vat päästöt. Rikkipäästöt maalta, eli tehtaista, voimalaitoksista ja autoista 
ovatkin vähentyneet alle kuudesosaan siitä mitä ne olivat noin 1980-
luvulla. Laivapäästöjen terveyshaitat näkyvät siinäkin, että kuolleisuus sy-
dän- ja verisuonitauteihin sekä keuhkosairauksiin on selvästi suurempi 
rannikoilla vilkkaiden laivareittien varrella kuin sisämaassa.”  
Itämeri on otettu erikoishuomion kohteeksi. EU-komissio antoi 15.7.2011 
rikkidirektiivin muutosehdotuksen, jonka mukaan Itämerellä kulkevien 
alusten rikkipitoisuus laskisi 0,1 prosenttiin nykyisestä 1,5 prosentista 
vuodesta 2015 alkaen. Uusien laivojen polttoaineenkulutusta ja hiilidiok-
sidipäästöjä rajoitetaan jatkossa entistä enemmän. Kansainvälinen meren-
kulkujärjestö IMO (International Maritime Organization) hyväksyi uudet 
säännöt, jotka vaikuttavat polttoaineenkulutukseen ja hiilidioksidipäästö-
jen vähentämiseen. Sen lisäksi uusille laivoille määritellään jatkossa ener-
giatehokkuutta mittaava indeksiarvo. Indeksiarvon avulla laivojen energia-
tehokkuutta on helpompi seurata. (Yle 2011.) 
 
Polttoaineen vaihtoehtoina on vähärikkiseen polttoaineeseen siirtyminen 
tai uuden teknologian käyttöönotto, kuten rikkipesurien asentaminen ny-
kyisiin laivoihin tai vanhan aluskannan korvaaminen nestemäistä maakaa-
sua käyttävillä laivoilla. 
 
Laivat ovat nykyään hidastaneet matkanopeuttaan säästääkseen polttoai-
netta. DB Schenker ja sen meriliikenteen yhteistyökumppani Hapag-Lloyd 
ovat allekirjoittaneet sopimuksen, jolla tarjotaan asiakkaille mahdollisuus 
valita Euroopasta Aasiaan kuljetettaville konttikuljetuksille hitaampi kul-
jetus. Reitti on sama kuin ennenkin, mutta kolmen solmun matkanopeuden 
alentamisella saavutetaan jopa 30 prosentin säästö polttoaineen kulutuk-
sessa. (DB Schenker 2011.) 
 
Uusia energiansäästötapoja mietitään koko ajan. Villeimmissä energian-
säästövisioissa suunnitellaan jopa tulevaisuuden rahtilaivojen hyödyntävän 
tuulienergiaa eräänlaisen purjeen avulla (Novak 2008, 18). 
3.1.3 Muut riskitekijät 
Vesiliikenne on melko hidasta, joten se on otettava hyvin huomioon, kun 
suunnitellaan toimitusaikatauluja. Sen lisäksi sillä on muitakin riskitekijöi-
tä, kuten merirosvous. Sekä Malakan salmessa ja Persianlahdella on tunne-
tusti merirosvoja, tämä näkyy mm. kohonneissa vakuutusmaksuissa. On-
nettomuusriski on myös aina läsnä ja sitä lisäävät osaltaan satamien ahta-
us. Vesiliikenteen lisääminen luo paineita rakentaa laajentaa satamia. Tilan 






Lentokuljetukset ovat kilpailukykyisin kuljetusmuoto silloin, kun etäisyy-
det ovat pitkiä ja käytettävissä oleva aika lyhyt. Tavaroiden lentokuljetus-
markkinat jaetaan lento- ja pikarahtiin tai kuriiripalveluihin. Lentorahtina 
kuljetettavien tavaroiden arvo on keskimäärin korkeampi kuin muilla kul-
jetusmuodoilla. Ilmakuljetusten rahtimaksut ovat keskimäärin kymmenen 
kertaa korkeammat kuin merirahtimaksut, mutta toisaalta ilmakuljetukset 
ovat yleensä täsmällisiä. Aikaa säästyy myös, koska tulli- ja muut muodol-
lisuudet sujuvat lentokentillä nopeammin kuin satamissa. 
 
Osa lentorahdista kuljetetaan pelkästään rahdin kuljetukseen varustetuilla 
koneilla ja osa rahdista kuljetetaan matkustajakoneiden ruumissa. Kulje-
tusoppaan mukaan lentokoneiden rahtikapasiteetti vaihtelee huomattavasti 
rungon leveydestä ja matkustajakapasiteetista riippuen. Rahtitilan koko ja 
muoto rajoittavat kuljetettavan tavaran massaa. Kunkin konetyypin rahtiti-
lassa voidaan kuljettaa vain ennalta määritelty massa neliömetriä ja juok-
sumetriä kohden. Lisäksi rahtitilan oven sijainti yleensä koneen kyljessä 
rajoittaa tavaroiden kokoa. (Kuljetusopas n.d. b.) 
 
Kuljetusyksikköinä lentorahdissa voidaan käyttää kuljetuspakkausta sellai-
senaan. Kuljetusoppaan mukaan nämä yksiköt ovat epäsäännöllisen muo-
toisia, jotta lentokoneen rungon muoto voidaan hyödyntää tehokkaasti. 
Siksi tietyn mallinen yksikkö saattaa sopia vain yhteen konetyyppiin. Mui-
hin kulkumuotoihin verrattuna lentokuljetusten yksiköt ovat kevyitä. Len-
torahdissa käytetään suuryksiköitä, joita ovat kontit, palletit ja iglut. 
”Lentopalletit ovat lentoliikenteen suurlavoja, joille kaikki irrallisena toi-
mitettavaksi jätetty rahti kootaan kuljetuksen ajaksi. Palletti muodostuu 
alumiinisesta alustalevystä ja siihen kiinnitettävästä, kuormaa suojaavasta 
ja sitovasta verkosta. Tavallisimmat pohjamitat ovat 224*274, 224*318 ja 
245*318 cm; kuorman korkeus saa yleensä olla enintään 204 cm. 
Iglut ovat pallettialustaisia kupumaisia rakenteita, joissa kuorma voidaan 
peittää ohuella suojakuorella. Ne suojaavat kuljetettavia tavaroita ja lento-
koneen sisätiloja. 
Alumiinista valmistetut umpinaiset lentokontit suojaavat paremmin rahtia 
ja palletteja, joita on silloin nopeampi ja helpompi käsitellä. Kontteja on 
monenlaisia lentokoneiden kuormatilojen muotojen ja kuljetettavien tuot-
teiden erityistarpeiden mukaan.” (Kuljetusopas n.d. b.) 
3.2.1 Ympäristövaikutukset 
Lentoliikenteen päästöistä ja ympäristövaikutuksista kertovat seuraavat 
lainaukset. ”Suihku- ja potkuriturbiinikoneiden pakokaasut sisältävät sa-
moja aineita kuin muidenkin moottoreiden päästöt. Näitä ovat mm. hiilidi-
oksidi (CO2), typen oksidit (NOx), palamattomat hiilivedyt (HC), hiili-
monoksidi eli häkä (CO), vesihöyry (H2O), rikin oksidit (SOx) sekä hiuk-





Turbiinimoottoreissa polttoaineena käytetään lentopetrolia eli kerosiinia. 
Polttoaineen palamisessa syntyneiden hiilidioksidin ja vesihöyryn määrät 
ovat suoraan verrannollisia polttoaineen määrään. Yhdestä kilosta kerosii-
nia syntyy palamisprosessissa 3,2 kg hiilidioksidia ja 1,3 kg vesihöyryä. 
Muiden päästöjen määrä vaihtelee lennon eri vaiheissa, ja niihin vaikutta-
vat muun muassa lentokoneen ja moottorin tyyppi sekä koneen lentoon-
lähtöpaino. Lentoliikenteen hiilidioksidipäästöt (CO2) ovat noin 2 prosent-
tia ja typenoksidipäästöt (NOx) noin 3 prosenttia ihmisen tuottamista ko-
konaispäästöistä. Typenoksidipäästöillä on kasvihuoneilmiön voimistumi-
seen sekä nopeuttava että hidastava vaikutus. Matkalentokorkeudessa, 10 - 
12 kilometrissä, NOx-päästöt tuottavat otsonia, joka lämmittää ilmakehää. 
Samalla NOx-päästöt kuitenkin vähentävät ilmakehän metaania, joka on 
voimakas kasvihuonekaasu.” (Lentoliikenne ja ilmasto n.d.) 
 
”Lentoliikenteessä rikinoksidien (SOx) päästöjä ja hiukkasia (PM) muo-
dostuu vähän suhteessa muihin päästölähteisiin. Hiukkaset lisäävät matka-
lentokorkeudessa eli troposfäärissä pilvien muodostumista ja ilmaston 
lämpenemistä, mutta samalla rikkidioksidin muodostamat sulfaattihiukka-
set vaikuttavat ilmakehään viilentävästi. Polttoaineen palamisreaktiossa 
syntynyt vesihöyry (H2O) poistuu troposfääristä 1  2 viikossa. 
Matkalentokorkeudessa lentävien koneiden perässä näkyvien vesihöyryn 
tiivistymisvanojen muodostuminen sopivissa olosuhteissa ja niiden vaiku-
tus cirrus-pilvien kehittymiseen on osa päästöjen lämmitysvaikutusta. Tä-
mä vaikutusprosessi tunnetaan toistaiseksi huonosti. Ihmisen kaikesta toi-
minnasta lentoliikenteen polttoaineenkulutuksen ja päästöjen osuus ilma-
kehän lämmittämisestä on arvioiden mukaan noin 3,5  4 prosenttia.” 
(Lentoliikenne ja ilmasto n.d.) 
 
Onko kehitystä on tapahtunut viime vuosina? ”Lentokoneiden polttoai-
neen kulutus istuinta kohti on pienentynyt noin 70 prosenttia viimeisten 40 
vuoden kuluessa. Nyrkkisääntönä voidaan nykyisin pitää, että mannerten-
välinen lento kuluttaa polttoainetta noin 3 litraa/matkustaja/100km, kun 
kone on täynnä. Lyhyemmällä matkalla suihkumatkustajakone kuluttaa 
polttoainetta noin 3 - 5 litraa/matkustaja/100 km, kun kone on täynnä. 
Esimerkiksi: edestakainen lento täydellä koneella Helsingistä Kanarian 
saarille kuluttaa noin 200 kg polttoainetta matkustajaa kohden eli noin 250 
litraa. Vastaavasti edestakainen lento Helsingistä Ivaloon kuluttaa noin 80 
kg polttoainetta matkustajaa kohden eli noin 100 litraa. Jos kone ei ole 
täynnä, on polttoaineen kulutus matkustajaa kohden luonnollisesti suu-
rempi.” (Lentoliikenne ja ilmasto n.d.) 
Saksan toiseksi suurin lentoyhtiö Airberlin paransi polttoainetehokkuut-
taan toistamiseen 1,5 prosentilla vähentäen keskimääräistä polttoaineenku-
lutustaan 3,5 litraan 100 lennettyä matkustajakilometriä kohden. Tämä tar-
koittaa, että Airberlin kuluttaa vähemmän polttoainetta per lento kuin yk-
sikään muu eurooppalainen lentoyhtiö. "Ympäristönsuojelusta on tullut 
yksi kilpailutekijä. Resurssien tehokas käyttö johtaa kustannusten pysy-
vään laskuun ja hyödyttää ympäristöä. Tämä on asiakkaille tärkeää. Air-
berlin haluaa panostaa tähän edelleen", sanoo Airberlinin toimitusjohtaja 




Vaikka nykyiselle polttoaineelle ei tällä hetkellä ole näkyvissä vaihtoehto-
ja, energiatehokkuutta voidaan lisätä lentokonetekniikkaa tai ilmatilan 
käyttöä kehittämällä. Uuden teknologian ansiosta matkustaja tai rahti len-
tää nykyään perille yhä pienemmällä energialla. Lentoliikenteen jatkuva 
kasvu lisää kuitenkin kokonaisenergiankulutusta ja päästöjä maailmanlaa-
juisesti. Yhteenvetona voidaan sanoa kuitenkin, että kuljetuskapasiteettiin 
nähden lentoliikenne kuluttaa huomattavan määrän energiaa ja tuottaa eni-
ten päästöjä. 
3.2.2 Muut riskitekijät 
Lentoliikenne voi myös kärsiä erilaisista ääriluonnonilmiöistä, luonnonka-
tastrofeista ja ne voivat vaikuttaa lentoihin. Esimerkiksi tulivuorenpurkaus 
Islannissa 2010 sotki lentoaikatauluja. Myös erilaiset lumimyrskyt tai tai-
fuunit vaikeuttavat lentojen nousuja ja laskeutumisia. Toisaalta myös 
energian hinta ja sitä kautta lentorahdin hinta on tulevaisuudessa hieman 
arvoitus. Lentotoimiala on globaalisti erittäin suhdanneherkkä. Bruttokan-
santuotteen, investointien ja kansainvälisen kaupan kehitys vaikuttavat 
voimakkaasti lentoliikenteen matkustaja- ja rahtikysyntään. Matkustaja- ja 
rahtiliikenteen varauskannan lyhyyden vuoksi ennustaminen pitkälle tule-
vaisuuteen on vaikeaa. 
3.3 Rautatieliikenne 
Rautatiekuljetuksia käytetään eniten silloin, kun kuljetusmatkat ovat pit-
kiä, tavaramäärät suuria ja kuljetustarve säännöllistä. Tiekuljetusten ruuh-
kautuneisuus ja ympäristötekijät puoltavat rautatien käyttöä ainakin kulje-
tusketjun osana. Rautateiden kuljetusverkko ei ole läheskään yhtä kattava 
kuin tieverkko. Tyypillisiä rautatienliikenteen käyttökohteita on suurten 
tavaraerien jatkuvat ja säännölliset kuljetukset pitkillä matkoilla ja raskaat 
ja säännölliset kuljetukset lyhyillä matkoilla. Rautatiet on myös hyvä vaih-
toehto merikuljetuksille, sillä satamat uhkaavat täyttyä monissa maissa. 
Rautatieliikenne on yksi energiatehokkaimmista tavoista siirtää mekaani-
sesti tavaraa maalla. Sitä pidetään myös melko turvallisena. Raideliiken-
teen kuljetusmarkkinat muodostuvat kotimaanliikenteestä, itäisestä ja län-
tisestä yhdysliikenteestä ja transitoliikenteestä. Rajanylittävää yhdyslii-
kennettä Suomesta Venäjälle hoidetaan neljän raja-aseman kautta. Venäjän 
liikenne hoidetaan rajaliikennesopimuksin venäläisellä kalustolla. Ruotsin 
liikenne edellyttää eri raideleveyksien vuoksi telin vaihtoa tai siirtokuor-
mausta.  
 
Kuljetusopas kertoo rautatiekalustosta, että tavaravaunut ovat kansainväli-
sesti standardoituja, ja niitä voidaan periaatteessa käyttää kaikkialla Eu-
roopassa. Euroopan normaalin raideleveyden alueella vaunut liikkuvatkin 
paljon maiden rajojen yli. Toisistaan poikkeavat sallitut akselimassat ra-
joittavat kuitenkin eräissä tapauksissa liikkuvuutta. Suomeen tulevien län-
tisen Euroopan vaunujen on oltava telinvaihtokelpoisia. Venäläisen stan-
dardin mukaisilla vaunuilla voidaan liikennöidä Suomessa tietyin rajoituk-




eniten suurin sallittu akselimassa sekä sallitut kaluston ja kuorman ulottu-
mat. Suomessa on eurooppalaisittain melko suuri kuorman ulottuma. (Kul-
jetusopas n.d. d.) 
3.3.1 Ympäristövaikutukset 
Päästöt voidaan jakaa polttoaineperäisiin ja sähköntuotannosta johtuviin. Die-
sel-veturit ovat olleet yleisiä, mutta nykyään sähköveturit yleistyneet sitä mu-
kaan, kun ratoja on sähköistetty. Dieselveturit ovat huomattavasti paina-
vampia ja yleensä monimutkaisempia ja kuin vastaavan tehoiset sähköve-
turit. Parhaalla hyötysuhteellaan toimivan dieselmoottorin pakokaasuista pää-
osa on typpeä (67 %), hiilidioksidia (12 %), vesihöyryä (11 %) ja happea (10 
%). 
Rautatieliikenteessä käytetään nykyään yleisesti sähkökäyttöisiä vetureita. 
Niillä ei ole suoranaisia hiilidioksidipäästöjä, tästä johtuen rautatiekulje-
tukset ovat varsin ympäristöystävällinen kuljetusmuoto verrattuna maan-
tie- ja varsinkin ilmakuljetuksiin. Tosin merikuljetuksilla voi olla alhai-
semmat hiilidioksidipäästöt per kuormatonni per kilometri / maili. Päästöjä 
tulee sähköenergian tuotannon kautta. Vesi-, tuuli- ja ydinvoima eivät lisää 
haitallisia yhdisteitä ilmassa. Sähkön tuotanto biopolttoaineilla, turpeella, 
maakaasulla ja hiilellä aiheuttaa päästöjä savukaasujen puhdistusteknii-
koista huolimatta. (Tervonen 2010; Mäkelä, Säily & Mäntynen, 2002, 150.) 
 
Yhteenvetona voisi sanoa, että rautatieliikenne on päästöjen osalta selvästi 
puhtaampaa kuin esimerkiksi maantieliikenne. Rautatieliikenteen päästöke-
hitykseen vaikuttaa ennen kaikkea dieselvedon määrän kehitys. Sähköve-
don laskennallisiin keskimääräisiin päästöihin vaikuttaa yleisillä energia-
markkinoilla myytävän sähkön tuotantotapa. Sähkövetoisen liikenteen pääs-
töihin voidaan vaikuttaa valikoidulla sähkönhankinnalla. Rautatieliikenteen jo 
alun perin vähäiset haitat ovat edelleen pienentyneet ja voivat olla lähes mer-
kityksettömiä useiden päästölajien osalta tulevaisuudessa Rautatieliikenteen 
päästöihin vaikutetaan siis myös energiapolitiikan kautta.  
3.3.2 Muut riskitekijät 
Huono sää voi vaikuttaa pohjoisessa radan toimivuuteen. Äkillinen lumi-
myräkkä voi tukkia radan tai puita voi kaatua sen päälle. Toisaalta myös 
sähköt voivat katketa samasta syystä. Eräs ongelma kansainvälisessä rahti-
liikenteessä on myös eri maiden byrokratia. Tulli- ja muut muodollisuudet 
vievät aikaa. Monilla mailla on myös junissa erilevyiset raiteet ja tästä ai-
heutuu ylimääräistä työtä, kun vaihdetaan junaan eri teli tai sitten siirretään 










Konecranes on suomalainen yritys, jolla on toimintaa eri puolilla maail-
maa. Sen pääkonttori sijaitsee Hyvinkäällä.  Se on alansa johtava nostolai-
tevalmistaja, joka tarjoaa kattavan valikoiman kehittyneitä nostoratkaisuja 
monille eri teollisuudenaloille, ympäri maailmaa. Sillä on kaksi päätoi-
mialaa: kunnossapito ja laitteet.  
Liiketoiminta-alue Kunnossapito tarjoaa huolto- ja kunnossapitoratkaisuja 
kaikenmerkkisille teollisuusnostureille, satamalaitteille ja työstökoneille. 
Konecranes-konsernilla on 578 huoltopistettä 46 maassa.(Konecranes n.d.) 
 Kunnossapito pitää sisällään: Tarkastukset, ennakoivan kunnossapidon oh-
jelmat, korjaukset ja parannukset, päivystyshuoltokäynnit, varaosat, mo-
dernisoinnit sekä erityispalvelut, kuten käyttöpalvelut ja konsultointi. Ko-
necranes on selkeä markkinajohtaja kunnossapidon liiketoiminta-alueella 
ja sillä on maailman laajin nostureiden kunnossapitoverkosto. (Konecranes 
n.d.) 
Liiketoiminta-alue laitteet pitää sisällään kaikki uudet laitteet, joihin kuu-
luvat ”prosessinostolaitteet standardinostolaitteet, ja työpistenostolaitteet 
kuten manipulaattorit, komponentit joihin kuuluvat köysinostimet ja nostu-
ritarvikkeet, sähköiset ketjunostimet, käsikäyttöiset nostolaitteet ja lisäva-
rusteet, ydinvoimanosturit sekä satamanosturit ja haarukkatrukit.” (Konec-
ranes n.d.) 
Konecranesin markkina-asema liiketoiminta-alueella laitteet: 
- Maailman suurin teollisuusnostureiden valmistaja.   
- Maailmanlaajuinen ykkönen nostureiden räjähdyssuojausteknolo-
giassa.  
- Maailman markkinajohtaja prosessiteollisuuden nostureissa sekä 
telakkapukkinostureissa.  
- Maailmanlaajuinen konttien ja raskaan kappaletavaran käsittelyyn 
tarkoitettujen nostureiden ja nostotrukkien sekä ja kappaletava-
ranostureiden toimittaja. (Konecranes n.d.) 
 
Uudet laitteet on jaettu kahteen pääsektoriin; Ports ja Industrial Cranes. 
Industrial Cranesilla on toimintaa sekä Hyvinkäällä, että Hämeenlinnassa. 
Hämeenlinnan yksikkö on keskittynyt pienempiin laitteisiin ja niitä val-
mistetaan suurempia sarjoja. Hyvinkäällä valmistetaan suurempia teolli-
suusnostureita ja erikoisnostureita. 
4.1 Konecranes ja ympäristöpolitiikka 
Konecranes on monien muiden yritysten tavoin kiinnittänyt huomiota yhä 
enemmän ympäristöön. Yritys on ottanut käyttöön ympäristö-ohjelman, 
jossa tarkastellaan tuotteiden energian käyttöä, jätteiden ja kemikaalien kä-
sittelyä. Siinä mielessä myös kuljetusten logistiikka on huomion arvoinen 
asia. Toistaiseksi pääpaino ympäristöpolitiikassa on ollut energiatehokkai-
den tuotteiden kehittely ja energiatehokkuus omissa sisäisissä toiminnoissa 




myös koko kuljetusketjun ympäristövaikutukset. Tässä lyhyt listaus nykyi-
sistä tavoitteista ja ympäristö-ohjelmista: 
 
 Ympäristöystävälliset tuotteet ja palvelut: 
o Tuotteiden ympäristötietoinen muotoilukonsepti, keskitytään 
energiatehokkuuden parantamiseen ja oikeiden materiaalien 
valintaan ja käyttöön.  
 
 Toiminnan ympäristövaikutukset: 
o Systemaattinen ympäristöpolitiikka (ISO14001) 
o Energiatehokkuus omissa toiminnoissa 
o Jätteiden ja kemikaalien käsittely  
 
 Viestintä: 
o Sisäinen tiedottaminen 
o Tuotteiden ympäristöselosteet 
o Yhtiövastuun raportointi GRI:n mukaan 
 
Global Reporting Initiative (GRI) on kansainvälinen ohje 
yritysten ja organisaatioiden yhteiskuntavastuun raportoin-
tiin. GRI-ohjeisto sisältää hyvältä yhteiskuntavastuun rapor-
toinnilta edellytettävät periaatteet, suosituksen raportin ra-
kenteeksi sekä keskeiset yhteiskuntavastuun tunnusluvut. 
 
 Toimittajat ja alihankkijat: 
o Ympäristövaatimusten täyttäminen 
5 KONECRANES KIINASSA 
Konecranesilla on tehtaita eri puolilla maailmaa ja tuotantolaitoksia myös 
Kiinassa. Shanghaissa on viisi tehdasyksikköä. Dalianissa yksi tuotantolin-
ja, joka on Konecranesin operoima, mutta toimii alihankkijan tiloissa, se 
voidaan katsoa kuitenkin tehtaaksi. Tässä opinnäytetyössä käsitellään ai-
noastaan Hyvinkää – Kiina välillä molempiin suuntiin tapahtuvia Indust-
rial Cranesin kuljetuksia, jättäen pois Hämeenlinnan tuotannon ja Portsin 









Hyvinkäältä - Kiinaan menevät kuljetukset hoitaa Hyvinkään logistiikka-
osasto. Tyypillisimpiä sinne vietäviä komponentteja ovat vaihteet, telat, 
sähkömoottorit, sekä erilaiset sähkökomponentit. Yleensä Hyvinkäältä läh-
tee ainakin yksi kontti viikossa merirahtina joko Dalianiin tai Shanghaihin. 
Dalianiin menevät tavarat menevät suoraan sinne. Hyvinkäältä Kiinaan 
vietäessä joutuu käyttämään myös lentorahtia. Lentorahtina menevät 
yleensä erilaiset sähkökomponentit. Yleisin syy, miksi käytetään lentorah-
tia, on yksinkertaisesti aikataulu. 
 
Hyvinkään osto-osaston vastuulla ovat kaikki Kiinasta Suomeen hankitta-
vat komponentit. Käytännön työn kuljetusten suhteen tekevät Konecrane-
sin Kiinan henkilöstö. Kaikki kuljetukset sieltä maailmalle tapahtuvat 
Shanghain kautta. Tavarat tulevat tänne merirahtina. Tyypillisimpiä tuot-
teita ovat erilaiset valukappaleet, esimerkiksi valetut köysipyörät.  
5.1 Vesireitit Kiinasta 
Suomeen ja Eurooppaan tulevat tavarat lähtevät yleensä Shanghain sata-
masta konttialuksilla. Intian valtameren ylittävistä laivoista yli 40 prosent-
tia on nykyään kiinalaisia. Kiinan merikuljetukset ovat viimeksi kuluneen 
vuosikymmenen aikana kasvaneet parinkymmenen prosentin vuosivauhtia. 
Kiina on suurin yksittäinen maailman meriliikenteeseen vaikuttava tekijä. 
Tämä ilmenee niin laivareittien käyttöasteissa, laivanrakennusinvestoin-
neissa kuin konttiliikenteen ja satamien kehittämisessäkin. 
 
Lisääntyvä konttiliikenne tarkoittaa ennen muuta entistä suurempia aluk-
sia. Konttilaivojen keskikoko oli alle 4 000 TEU-yksikköä vuonna 2005, 
mutta vuoteen 2010 mennessä jo kolmannes maailman merikonttiliiken-
teestä kulki yli 9 000 TEU:n megalaivoissa ja vieläkin suurempia aluksia 
on suunnitteilla. Suomeen ei ole näin suurilla megaluokan aluksilla pääsyä. 
(Esimerkiksi 11 000 TEU:n M/S Emma Maersk on lähes 400 metriä pitkä 
ja yli 56 metriä leveä.) Suuralukset lisäävät satamarakennustarvetta enti-
sestään. (Hyvärinen 2005, 29.) 
 
Suomeen ei Aasiasta ole suoraa valtamerilinjaa. Kuva 2 näyttää maailman 
keskeisimmät merireitit. Aasian merikuljetukset hoidetaan eurooppalaisten 
keräilysatamien, kuten Hampurin ja Bremerhavenin, kautta. Aasian mat-
kan kokonaiskesto on keskimäärin yli neljä viikkoa. (Hyvärinen 2005, 34.) 
 
 




Rahti on kasvanut määrällisesti Aasiassa ja varsinkin Kiinassa. Kiinaan on 
viime vuosina tehty valtavia satama-investointeja. Kiinan laivat pysyvät 
kuitenkin edelleen täynnä Kiinan oman raaka-ainetuotannon kasvun joh-
dosta. Kiina on jo nyt Yhdysvaltain suurin tuontimaa. Aasian tavaravien-
nin Yhdysvaltain länsirannikon satamiin arvioidaan kaksinkertaistuvan 
vuoteen 2020 mennessä. (Hyvärinen 2005, 30.) 
 
Seuraava uutiset kertovat hieman lisää tilanteesta. ”Shanghaista maailman 
vilkkain konttisatama”. Näin kirjoitti Markku Pervilä, Tekniikka & Talous 
10.1.2011, ”Shanghai ohitti aasialaisen kilpailijansa Singaporen ja nousi 
viime vuonna maailman suurimmaksi konttiliikenteen satamaksi. Shang-
hai hyötyi asemastaan Kiinan kohisten kasvavan ulkomaankaupan porttina 
ja kaupungin menestyksekkäästä maailmannäyttelystä. Vuoden 2010 aika-
na Shanghain kautta kulkeneen konttiliikenteen määrä kohosi 29,05 mil-
joonaan TEU:hun (twenty-foot equivalent unit). Määrä on noin puoli mil-




Kuvio 1. Rahdin kesto 
Ohessa on kuvio 1 avulla esitetty kuljetusten kestoja. Meriliikenne voisi 
suoriutua matkasta nopeamminkin, mutta alukset ovat laskeneet matkano-
peutta vähentääkseen polttoainekulutusta. Seuraava luku käsittelee vaihto-
ehtoista kuljetusmuotoa lentorahdille ja merirahdille, rautatieliikennettä. 
6 TRANS-SIPERIAN RATA 
Moskovasta on juna yhteys Tyynen meren rannalle Vladivostokiin tai Kii-
naan, Pekingiin. Tätä ratareittiä kutsutaan Trans-Siperian radaksi. Se ei 
tarkoita mitään yhtä tiettyä junaa tai vuoroa, vaan lähinnä kolmea eri ju-
nayhteyttä. Kansainvälisenä ja mannerten välisenä kuljetusväylänä Trans-
Siperian rata (TSR) on vaihtoehto merikonttiliikenteelle. Trans-Siperian 
runkorata on yksi Venäjän rautateiden pääkuljetuskäytävistä ja maan ainoa 
itä-länsisuuntainen maakuljetuskäytävä. Radan itäisessä päätepisteessä 
ovat Vostochnyn ja Vladivostokin satamat ja läntisessä Buslovskaja–
Vainikkala(Kouvola). Trans-Siperian radalta on yhteys lukuisien haarak-





 Rata on nyt modernisoitu ja kokonaisuudessaan turvallisesti toimiva kah-
den raideparin 10.000 kilometrin pituinen yhteys Itämeren ja Tyynen val-
tameren välillä. Kuva 3 esittää Trans-Siperian radan reittiä. Venäjän 
Trans-Siperian rautatien sähköistäminen tuli valmiiksi vuonna 2002 (Hy-




Kuva 3. Trans-Siperian rata 
 
 Liikenne radalla oli vilkasta 1970- ja 1980-luvuilla. Neuvostoliiton romah-
taminen tyrehdytti kuitenkin liikenteen lähes täysin. Konttiliikenne oli 
1990-luvun alussa noin 20 000 TEU:ta. Tämän jälkeen kuljetusmäärät ovat 
olleet nousussa. Vuonna 2005 Trans-Siperian radalla kuljetettiin yli 100 
000 TEU:ta. Erityisesti Etelä-Korean ja Japanin elektroniikkayritykset ovat 
käyttäneet rataa arvokuljetuksiin. 
 
Siperian radan kuljetusajat täysillä junilla Kaukoidästä Eurooppaan ovat 
lähtömaasta ja määränpäästä riippuen 11–25 vuorokautta. Kuljetusaikoihin 
on lähtö- ja kohdepaikan mukaan lisättävä kuljetusten vaatima käsittely- ja 
siirtoaika ketjun molemmissa päissä ennen varsinaista rautatiekuljetusta. 
Trans-Siperian radalla kulki vuonna 2005 Suomen ja Vostochnyyn väliä 
pysähtymättä erikoisaikataulutettu kilometrin pituinen konttijuna molem-
piin suuntiin. Yksi konttijuna käsittää 50–60 vaunua ja vetää 100–120 
TEU-yksikköä. Lähetysfrekvenssi oli keskimäärin kolme konttijunaa päi-
vässä. Suomen puolella saapuva juna jaettiin pienempiin yksiköihin, jotka 
jatkoivat Kouvolaan, Kotkaan, Haminaan, Lappeenrantaan ja Helsinkiin. 
(Hyvärinen 2005, 46.) 
Tämän hetken tietojen mukaan suomalaiset yritykset eivät käytä TSR-rataa 
sen vuoksi, että Shanghaista asti ei ole yhtä operaattoria, joka hoitaisi lai-
vauksen ja rataosuuden Suomeen asti. Sen lisäksi Venäjällä on paljon by-




tää. Rahdin hinta on noin kaksinkertainen verrattuna merikonttiin. Jos 
Trans-Siperian radalla kuljetusmaksut olisivat saman, minkä merikontti 
maksaa, niin silloin etuna olisivat nopeammat kuljetukset. TSR voisi mak-
saa jopa hieman enemmän kuin merikontti ja silloin vielä sitä voisi harkita.  
Merikontin tuominen kestää nyt noin 40 päivää ja rautateitse 20 päivää.  
Ekologisuutta ajatellen nämä ovat melkein samalla viivalla. Jos lähtökoh-
tana on yhden kontin tuominen Kiinasta ja ajatellaan, kumpi saastuttaa 
enemmän, niin silloin juna on parempi, mutta jos taas jaetaan liikenneväli-
neen kokonaiskuljetuskapasiteetti lasketuilla päästöillä tai ympäristövaiku-
tuksilla, niin silloin merikuljetus on parempi. Sillä on niin paljon isompi 
rahtikapasiteetti.  
Asiakastoimitusten ja kuljetusten pitää olla säännöllisiä. Vientiyritysten 
strategia perustuu pitkäjänteisyyteen eikä kuljetussopimuksesta toiseen 
siirrytä helposti. Koko toimitusketjun tulee olla luotettava. Nopeasti toteu-
tettu tariffimuutos ja hinnan korotukset ovat lisäävät epävarmuutta toimi-
tusketjuun.  
 
Eräs TSR- reitin haaste on eri raideleveydet maiden välillä. Jos tavarat lai-
tetaan junaan Vladivostokissa, niin silloin kyseistä ongelmaa ei ole. Mutta 
muita mahdollisia reittejä käytettäessä pitää tehdä juniin telin vaihto-
operaatio, onneksi vain kuitenkin kerran. Ohessa kuvio 2 selvittää asiaa. 
 
 
Kuvio 2. Raideleveydet 
Kiinasta Suomeen asti TSR- reittivaihtoehtoja on useita. Alle on listattu ja 
vertailtu niitä. 
 
1. Meri-rautatiekuljetus: Shanghai- Vladivostok / Vostochny, sieltä 
rautateitse (Siperian rata) 
 
Tässä reittivaihtoehdossa tavarat laivataan Shanghaissa ja menevät 
sieltä Venäjän puolelle joko Vladivostokin tai läheisen Vostochnyn 






 Etuja: rautatien osuudella vain yksi raideleveys ja ei valtion 
rajoja välissä. 
 Heikkoudet: pitkä kokonaismatka ja Vladivostokin satama voi 
olla myös ruuhkainen ajoittain.  
 
2. Rautatiekuljetus: Shanghai – Peking – Harbin – Manzhouli (Raja)- 
Chita (Venäjä) – jne. 
 
Tässä vaihtoehdossa tavarat menevät konteissa suoraan junaan joko 
Dalianissa tai Shanghaissa. Rahdin matka-aika Venäjän ja Kiinan 
rajalta (Manzhouli) Suomen ja Venäjän rajalle (Vainikkala) kestää 
noin 10 päivää.  
  
 Etuja: Tavarat suoraan junaan, vain yksi valtion raja 
 Heikkoudet: Reitti suhteellisen pitkä, ja kaksi eri raideleveyttä, 
joten tarvitaan yksi telinvaihto-operaatio. 
 
3. Rautatienkuljetus: Shanghai- Peking- Ulan Bator (Mongolia)- Ulan 
Ude (Venäjä)- jne. 
 
Tämä kulkee Pekingin kautta kohti Mongoliaa ja Ulan Batoria. Var-
sinkin Shanghaista tuleville tavaroille tämä on maantieteellisesti 
suorempi kuin edellinen.  
 
 Etuja: Lyhyempi reitti kuin edellinen, 
 Heikkoudet: Kaksi valtion rajaa ja yksi telinvaihto- operaatio 
 
4. Rautatienkuljetus: Shanghai-Peking- Alma Ata (Kazakhstan) - Ve-
näjä. 
 
Tämä reitti on ainakin lyhyin Shanghaista lähtien. Juna kulkisi Kii-
nan halki kohti Kazakstania. Rajalla tarvitaan vaihtaa teli junaan, 
sillä raideleveys muuttuu, mutta vain yhden kerran, sillä venäjän 
puolella on taas sama raideväli. 
 
 Etuja: Lyhyempi reitti kilometreissä kuin edelliset 
 Heikkoudet: Kaksi valtion rataa ja yksi telinvaihto- operaatio 
 
Useat rajanylitykset lisäävät byrokratiaa ja hidastavat matkantekoa. Kiina 
– Kazakhstan reitti on ollut ahkerassa käytössä useamman vuoden, mutta 
Eurooppaan vasta hiljattain.  Idänkaupan vientipalvelut – julkaisu kertoi 
uutisen 4.11.2011, että Kiinan ja Euroopan välille luodaan uusi rahti-
junayhteys. Asiasta sopivat syyskuun lopussa Kiinan, Kazakstanin, Venä-
jän, Valko-Venäjän, Puolan ja Saksan rautatieviranomaiset. Aiesopimuk-
sen tavoitteena on käynnistää rahtijunaliikenne Kiinan luoteisosassa sijait-
sevasta Chonggingista Duisburgiin Saksassa. Reitti käsittää kaiken kaikki-
aan kuusi maata, Kiinasta Kazakstanin, Venäjän, Valko-Venäjän ja Puolan 
kautta Saksaan. Rataosuuden kokonaispituus on 11 179 kilometriä ja kuu-





Toimitusaika on yksi kuljetusmuotojen kilpailutekijöistä. Nopeammat kul-
jetukset vaikuttavat koko tilaus-toimitusketjuun ja sitä kautta yrityksen tai 
toimituksen suoritukseen. Jotkin tuotteet, esimerkiksi elintarvikkeet pitäisi 
saada markkinoille nopeasti, jotta niillä olisi myyntiaikaa enemmän. Toi-
mitusaika ja toimitusvarmuus ovat nykyään yhä tärkeämpiä, sillä yritykset 
ovat supistaneet omat varastot minimiin. Myös sen takia raidekuljetukset 
tarjoavat varmasti hyvän vaihtoehdon.  
 
Tässä vertailussa on eri reitit Kiinasta Suomeen päin käyttäen rautateitä. 
Suomi – Kiina yhteyttä ajatellen suuri ongelma on maa, joka on siinä vä-
lissä eli Venäjä. Työn puitteissa oltiin puhelinhaastattelussa kahden firman 
kanssa, jotka tietävät asiasta eniten. Nurminen Logistics Oyj ja VR Trans-
point Oy kertoivat samanlaisen viestin. Tällä hetkellä ei ole järkevää käyt-
tää TSR- rataa ja pääasiallinen syy on venäläisten hinnoittelussa. Jos reitti-
en käyttö olisi ollut järkevää jo tänä päivänä, niin silloin eri reittien mah-
dollisuuksia ja haasteita olisi voinut enemmänkin pohtia tässä työssä. Reit-
tejä ei toistaiseksi käytetä kustannussyistä, mutta vertailusta on hyötyä tu-
levaisuudessa.  
7 TULEVAISUUDENNÄKYMÄT 
Muitakin rataprojekteja on suunnitteilla Aasian ja Euroopan välillä, aika 
näyttää, mitkä niistä todella toteutuvat ja ovat toimivia. Perinteisiin, kuten 
Suezin ja Panaman kanavien kautta kulkeviin merireitteihin kohdistuu ny-
kyään entistä enemmän painetta, mikä on johtamassa uusien kuljetusvaih-
toehtojen etsimiseen. ”Yhtenä ratkaisuna on eri kuljetusmenetelmiä yhdis-
tävien multimodaalijärjestelmien kehittäminen. Tuoreimpana esimerkkinä 
on Australian mantereen halki vastikään lopullisesti valmistunut 3000 ki-
lometrin rautatie Adelaidesta Darwiniin laivayhteyksineen Aasian sata-
miin, myös Etelä-Korean Pusaniin” kerrotaan Kauppapolitiikka-
julkaisussa 7.4.2011 
 
Toinen mielenkiintoinen uutinen oli tämä: ”Aasian ja Yhdysvaltain länsi-
rannikon pääsatamien täyttyessä on ryhdytty miettimään uusia mannerten-
välisiä kuljetusratkaisuja. Euraasian rautatiet ovat tässäkin nousseet uuden 
kiinnostuksen kohteeksi. 1990-luvun lopulla esiteltiin Northern East West 
Freight Corridor (N.E.W.) -nimellä kulkeva uusi monimuotokuljetuskäy-
tävä. Kuljetuskäytävä etenee rautateitse Luoteis-Kiinasta, jatkaa Keski-
Aasian (Kazakstan) läpi ja Trans-Siperian rataa Venäjältä Vainikkalaan ja 
edelleen Pohjois-Suomen ja Ruotsin kautta Norjan Narvikiin. Narvikista 
rahti matkaa meritse Pohjois-Amerikan itärannikolle. Narvik valittiin, kos-
ka se on jäätön vuoden ympäri. (Hyvärinen 2005, 54.) 
 
Kiina on ollut tästä hankkeesta erittäin kiinnostunut. Kiina on ryhtynyt tu-
kemaan sen läntisten osien kehityssuunnitelmaa. Kiinan sisämaankuljetuk-
set ovat verrattain kalliita ja satamat tukossa Yhdysvaltain länsirannikon 
satamien tapaan. Pohjois- ja Itä-Suomessa ollaan oltu hankkeen taloudelli-
sista kerrannaisvaikutuksista kiinnostuneita. Nämä kaikki uudet reitit nos-
taisivat Suomen logistista merkitystä koko maailman mittakaavassa. (Hy-





Kiina käynnisti vuonna 2004 suurohjelman, jonka tavoitteena on kehittää 
maan rautatiet teollisuusmaiden tasolle vuoteen 2020 mennessä. Tarkoi-
tuksena on rakentaa uusia ja entistää vanhoja linjoja sekä uudistaa kalus-
toa. Vuonna 2020 puolet radoista olisi kaksiraiteisia ja sähköistettyjä. (Hy-
värinen 2005,63.) 
 
Kiinassa rautateiden käyttö logistiikassa on ollut suhteellisen vähäistä. 
Siellä on kuitenkin laajamittainen rautateiden modernisaatio-ohjelma. Hei-
näkuussa 2006 otettiin käyttöön maailman korkeimmalla kulkeva rautatie. 
Se ulottuu Pekingistä suunnilleen neljäntuhannen kilometrin päähän Tiibe-
tin pääkaupunkiin Lhasaan. Tämä rata on eräänlainen insinööritaidon ih-
me, sillä kulkee epävakaan ikiroudan päällä ja nousee yli 4800 metriä me-
renpinnan yläpuolelle. Insinöörien haasteena on ollut muun muassa pitää 
kiskojen alla oleva maa jäässä läpi vuoden, jotta se eläisi mahdollisimman 
vähän. Koska rata kulkee näin korkealla, säädetään junavaunujen ilman-
paine sopivaksi. Lisäksi kutakin matkustajaa varten on tarvittaessa omat 
happilaitteet. 
 
Mitä toden näköisemmin ympäristö asiat nousevat vielä lähitulevaisuudes-
sa voimakkaammin esille ja silloin myös ne saavat suuremman painoar-
von. ”ILMASTONMUUTOS on kaikkein suurin testi, johon ihmiskunta 
on joutunut”, sanottiin suomenkielisen National Geographic -lehden nu-
merossa 13/2007. Lehdessä jatkettiin, että jos aiomme selviytyä tästä tes-
tistä, ”perusteellinen muutos on saatava aikaan heti. Lisäksi tarvitaan kyp-
syyttä, jota ihminen on lajina tai yhteisönä vain harvoin osoittanut.” 
 
 Tulevatko ihmiset osoittamaan tällaista kypsyyttä? Esteitä on monia: vä-
linpitämättömyys, ahneus, tiedon puute, oman edun tavoittelu ja kehitys-
maiden vaurastumispyrkimykset sekä miljoonien sellaisten ihmisten piit-
taamattomuus, jotka haluavat pitää kiinni energiaa tuhlaavasta elämänta-
vastaan. Toivottavasti ihmiset ajattelevat jatkossakin muuta kuin pelkää 
rahaa.  
7.1 Koillisväylä 
Pohjoisella jäämerellä on eri reittivaihtoehtoja Aasiaan. Koillisväylä on 
avomeritie, joka kulkee Siperian rannikkoa pitkin Atlantin valtamerestä 
Tyyneenmereen. Se on pituudeltaan noin 6 500 kilometriä. Pohjoinen me-
rialue on vapautumassa yhä suuremmalta osin jääpeitteestään, varsinkin 
kesäaikaan. Koillisväylä on avoinna jo kesäkuusta joulukuuhun. Jäämeren 
jääpeite on ohentunut kolmesta metristä alle kahteen metriin viime vuosi-
kymmenien aikana. Lisäksi jää on muuttunut hauraammaksi. Ilmaston-
muutos on vaikuttanut siihen, että jäätiköt ovat alkaneet sulaa ja on ennus-
tettu, että Koillisväylä olisi sulana jopa ympäri vuoden noin vuosina 2020 -
2030. 
Koillisväylästä on tulossa todellinen vaihtoehto Suezin kanavan tai Afri-
kan kiertämisen sijaan. Tällä hetkellä rahdin kuljettaminen Kemistä Suezin 
kautta Shanghaihin kestää 39 päivää. Koillisväylää käyttäen rahtia kulkee 
huomattavasti nopeammin, Kirkkoniemeltä Shanghaihin rahti kulkee 21 




teiden viennissä Aasian markkinoille. Kemistä Kirkniemen kautta Shang-
haihin kulkeva reitti on siis 18 vuorokautta nopeampi kuin Suezin kanavan 
kautta kulkien. Säästö on noin 600 000 euroa per kuljetus ja noin 500 eu-
roa konttia kohden (Raunio 2012, Tekniikka ja talous 18.2.2012.) 
Norjalaisen kaivos- ja varustamoyhtiö Tschudi Shipping-yhtiön edustaja 
Henrik Falck laskee suuria säästöjä Koillisväylän käytöstä. ”Mikäli matkat 
tehdään molempiin suuntiin 40 000 tonnin aluksilla, voi Kirkkoniemen 
kautta kulkeminen tulla jopa 800 000 dollaria edullisemmaksi. Lisää sääs-
töjä syntyy, jos voidaan käyttää suurempia aluksia”, kertoi Pohjoismaiden 
investointipankin NIB:n seminaarissa puhunut Falck. (Raunio 2012, Tek-
niikka ja talous 18.2.2012.) 
Lyhyemmän reitin ansiosta polttoaineen kulutus putoaa jopa kolmannek-
sen ja merikuljetusten päästöt vähenevät. Tonnia kohden säästö olisi täl-
löin 20 dollaria. Kuvassa 4 on havainnollistettu reittiä. 
 
Kuva 4. Reitti Hampuri—Tokio Koillisväylän kautta ~13 000 km (punainen viiva), 
vaihtoehtoinen reitti Suezin kanavaa pitkin ~21 000 km (vihreä viiva) (Kuva: 
Wikipedia) 
7.2 Lokalisoituminen 
Taloudellista globalisaatiota ovat edistäneet markkinavoimat, joita ei kiin-
nosta maapallon suojeleminen vaan voitot. Toinen trendi globalisoitumi-
sen rinnalle voi olla lokalisoituminen. Se tarkoittaa alun perin asian ko-
touttamista. Mutta se voidaan ajatella olevan globalisoitumisen vastavoi-
ma, ostetaan ja tehdään asiat paikallisesti. Tällä hetkellä on vallalla suun-
taus, että tuotetaan tavarat siellä, missä on paras hinta/laatusuhde.  Kulje-
tuskustannusten nousu yhdessä ympäristökysymysten kanssa voi aiheuttaa 
sen, että ei lähdetä etsimään aina vain edullisempia tuotteita maailman ää-
ristä, vaan hankitaan niitä lähempää, jos mahdollista. Vaikka jonkun tuot-
teen tai palvelun saisikin halvemmalla toiselta puolelta maapalloa kaikki 
kuljetuskustannukset ja muut välilliset maksut mukaan lukien, niin on hy-








Tarkkoja laskelmia rataliikenteen kannattavuudesta ei tässä työssä tehty, 
sillä muutama haastattelu osoitti sen, että tämän hetkiset hinnat eivät ole 
kilpailukykyisiä. TSR -rata on voi olla tulevaisuutta ja varmasti hyvä vaih-
toehto, mutta silloin sen on oltava ennen kaikkea taloudellisesti järkevästi 
hinnoiteltu. Lentoliikennettä on vähennettävä ja vältettävä, mutta sitä on jo 
nyt yritetty minimoida. Toivottavasti muutaman vuoden päästä olisi jo jo-
tain uutta kerrottavaa TSR- ja muista Aasian ratojen käyttämisestä. Toi-
meksiantajaa ja muita suomalaisia yrityksiä ajatellen tilanne voi muuttua 
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